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Анотація: У статті відтворена історія конверсійних розробок в СРСР у 60–70-х роках ХХ 
століття, коли у зв’язку з відкриттям на території країни нових родовищ нафти і газу виникла 
потреба в переорієнтації авіаційних газотурбінних двигунів, що вичерпали свій ресурс, для 
наземних робіт з метою їхнього використання в енергетиці і на транспорті. Провідна роль в 
цьому належала вченим і співробітникам Київського політехнічного інституту. Паралельно 
тут було організовано підготовку спеціалістів-газотурбіністів; це був єдиний в Радянському 




plant, gas-turbine engine, 
gas-pumping aggregate, 
laboratory of gas-turbo 
building, Kyiv Polytechnic 
Institute 
Abstract— In this article a history of convertion developments in the USSR in 60–70th of XX century is 
rotined. It was happened in connection with opening on the terrritory of country a new deposits of oil and 
gas, when there was a necessity in change of orientation of workings the resource of aviation turbo-
engines for surface works with the purpose of the use them in energy and on a transport. A leading role in 
this process are belonged to scientists of the Kiyv Polytechnic Institute. In it the preparation of specialists 
in the branch of gas-turbines was paralell organized. It was unique subdivision in Soviet Unionю, which 





В процессе своей жизнедеятельности человечес-
тво постоянно осуществляет перемены в окружающей 
его среде, отвоевывая у природы ее тайны и приспосаб-
ливая их для своих нужд. На каком-то этапе происходит 
накопление выработанной продукции, которая уже ис-
черпала свой ресурс и все возможные сроки для исполь-
зования. И при разумном подходе, не поддаваясь на 
возможность сиюминутных сомнительных выгод от ути-
лизации, а также в заботе о сохранении ресурсов в част-
ности и в заботе о будущем вообще, следующим этапом 
выступает конверсия (от латин. conversio – преобразо-
вание, обмен, замена). 
В период „холодной войны”, в которой Советский 
Союз пребывал на рубеже 60–70-х годов ХХ столетия, и 
намечавшейся политике „разрядки”, вариантом конвер-
сии выступала ее военная составляющая, а именно со-
кращение выпуска вооружений в оборонной промыш-
ленности. В „гражданском” аспекте предусматривалась 
переориентация военной индустрии на производство то-
варов мирного потребления. 
Одним из таких аспектов конверсионной деятель-
ности в авиационной промышленности было преобразо-
вание отработавших свой ресурс двигателей для нужд 
народного хозяйства – в частности для ее газовой и неф-
теперерабатывающей отраслей. Потребность в этом 
возросла в указанный период в связи с открытием но-
вых месторождений этих видов полезных ископаемых и 
необходимостью их транспортировки в другие районы 
страны. Долгое время эта страница истории и, в част-
ности, роль в конверсионных разработках ученых Киев-
ского политехнического института (КПИ), была в лучшем 
случае известна лишь узким специалистам и оставалась 
малоизвестной для историков науки и техники, что и 
предопределяет актуальность данной работы. 
Целью работы является воссоздание картины 
конверсионных разработок ученых и сотрудников КПИ в 
авиационной и нефтегазодобывающей промышленнос-
ти СССР в 60–70-х годах ХХ столетия в связи с открыти-
ем на территории страны новых месторождений нефти и 
газа, а также их совместные работы с ведущими кон-
структорскими бюро и предприятиями Советского Сою-




Открытие газовых месторождений в 60-х годах ХХ 
столетия в Тюменской, Оренбургской областях и в се-
верных районах СССР поставили перед народным хозяй-




ством страны проблему транспортировки газа из трудно-
доступных мест по системам большой протяженности, 
требующим строительства в сжатые сроки большого чис-
ла компрессорных станций в различных климатических 
зонах.  
Рост протяженности газовых магистралей, связан-
ный с перемещением сырьевой базы промышленности 
в труднодоступные места Западной Сибири, резко услож-
нил сооружение и ввод в эксплуатацию магистральных 
газопроводов и особенно компрессорных станций. 
Строительство компрессорных станций основыва-
лось на использовании главным образом стационарных 
газотурбинных установок (ГТУ), создание и развитие ко-
торых базировалось на применении металлоемких газо-
турбинных приводов, нагнетателей, толстостенных литых 
корпусов, тяжелых роторов и т.д. Ускорение строитель-
ства компрессорных станций и, тем самым, повышение 
эффективности транспортировки газа, было возможно 
только благодаря созданию качественно новой техники. 
Необходимость строительства компрессорных 
станций в труднодоступных районах, удаленных от баз 
снабжения и транспортных магистралей, а также требо-
вания по сокращению сроков ввода в эксплуатацию но-
вых магистральных газопроводов поставили перед про-
мышленностью задачу создания принципиально нового 
газоперекачивающего агрегата. 
В стране была поставлена задача создать в За-
падной Сибири комплексную базу газодобычи, постро-
ить и ввести в действие 7 сверхдальних газопроводов. 
Основные из них должны были пройти на значительной 
протяженности по территории Украинской ССР и подклю-
чены к газотранспортной системе Укргазпрома. 
В районах, не обеспеченных электроэнергией от 
энергосистем, для нужд народного хозяйства необходи-
мы малогабаритные, легкие двигатели, приспособлен-
ные для работы в самых различных условиях на разных 
топливах, не требующие длительного и сложного монта-
жа, простые и надежные в эксплуатации, имеющие боль-
шие мощности при малом удельном весе и малых габа-
ритах. 
Необходимо было применить новые технические 
решения и использовать более прогрессивное оборудо-
вание. Одним из прогрессивных технических направле-
ний было создание в стране и внедрение в газовую про-
мышленность легких, мобильных, компактных газопере-
качивающих агрегатов с авиационным приводом. 
Объективная необходимость переоснащения ави-
ации в годы Второй мировой войны двигателями нового 
поколения стала катализатором разработок принципи-
ально новых газотурбинных двигателей (ГТД) с незначи-
тельным удельным весом на единицу мощности. Это по-
служило толчком в развитии авиадвигательной промыш-
ленности и связанных с ней других отраслей. 
В послевоенное время авиадвигателестроение 
продолжало стремительно развиваться для нужд авиа-
ции, а отработавшие свой летный ресурс ГТД было пред-
ложено использовать в наземных целях: в энергетике, 
на транспорте, в качестве приводных двигателей газопе-
рекачивающих агрегатов. 
Тенденции упрощения конструкций ГТУ и повыше-
ние их эффективности за счет увеличения начальной 
температуры газа логически привели к конверсии авиа-
ционных ГТД для энергетических и приводных целей. 
Такие ГТД характеризуются высокой мощностью. 
В то же время они превосходят стационарные ГТУ по эф-
фективности, маневренности и массагабаритным пока-
зателям. Привлекала также возможность использования 
авиационных двигателей, выработавших свой ресурс в 
воздухе. Предполагалось, что снижение рабочей темпе-
ратуры газа на 150–200°C увеличит на десятки тысяч 
часов их наземный ресурс, а замена этими двигателями 
стационарных ГТУ позволит уменьшить габариты сило-
вых агрегатов и придать им блочно-контейнерную кон-
струкцию, упростить транспортировку, а также сущест-
венно снизить стоимость и объем строительно-монтаж-
ных работ. 
Для механического привода достаточной была 
мощность одноагрегатного транспортного ГТД. Примени-
тельно к энергетическим потребителям мощность увели-
чивалась многоагрегатным исполнением установок. 
За рубежом уже был накоплен опыт по созданию 
и применению силовых ГТУ, созданных на базе авиаци-
онных двигателей. Наряду с основными работами в об-
ласти авиационного моторостроения ведущие зарубеж-
ные фирмы проводили разработки по использованию 
авиационных ГТД в промышленности и на транспорте в 
качестве стационарных и передвижных силовых устано-
вок. 
Находили свое применение авиационные двига-
тели и в СССР – сушка сельскохозяйственных продуктов 
и сырых помещений, снегоочистка, пожаротушение и 
т.п. Столь ограниченное применение определялось недо-
статочными ресурсами авиационных ГТД. В послевоен-
ные годы сроки службы отечественных двигателей при-
близились к лучшим зарубежным образцам. Одним из 
наиболее надежных и долговечных отечественных авиа-
ционных ГТД был турбовинтовой авиационный двигатель 
АИ-20 конструкции ОКБ А.Г. Ивченко. Вопрос об исполь-
зовании его в промышленности, энергетике и на транс-
порте стал актуальным [1, 2, 3, 4, 10]. 
 
 
Фото 1. Передвижная электростанция на базе 
конвертированного газотурбинного авиадвигателя АИ-20 
 
В ноябре 1969 года вышло Постановление Сове-
та Министров СССР, обязывающее Минтяжмаш, Мин-




авиапром и Минхимнефтемаш обеспечить в 1971–
1975 годах производство газотурбинных двигателей для 
компрессорных станций магистральных газопроводов. 
Разработки по переводу камер сгорания авиа-
ционных двигателей АИ-20, НК-12, РД-3М на газ с целью 
создания блочно-автоматизированных газоперекачива-
ющих агрегатов были выполнены Украинским научно-
исследовательским институтом природных газов, Запо-
рожским моторостроительным заводом „Прогресс”, Ки-
евским политехническим институтом и Куйбышевским 
конструкторским бюро машиностроения [5, 6, 7]. 
Конверсию авиационного двигателя, прежде все-
го перевод его с дефицитного авиационного керосина 
на другие, более доступные виды топлива, одним из ко-
торых является природный газ, впервые в Украине и в 
СССР провели в лаборатории газотурбостроения КПИ 
под руководством д.т.н. В.А. Христича. 
Созданию газоперекачивающих агрегатов (ГПА) с 
газотурбинным приводом авиационного типа предшест-
вовало проведение значительного объема научно-иссле-
довательских, конструкторских и доводочных работ по 
созданию авиационного привода на базе авиационных 
двигателей, выработавших свой ресурс. 
Наземное применение авиадвигателей в народ-
ное хозяйство сопряжено с необходимостью их перево-
да на другие виды топлива. Такими топливами могут 
быть тяжелые жидкие (дизельные, дистилляты коксова-
ния, термического крекинга и др.) и газы, природные и 
попутные. Одним из главных элементов, определяющих 




Фото 2. Разработчики проектов к.т.н. В.И. Диденко, 
Г.М. Любчик, А.М. Шевченко, д.т.н. В.А. Христич в лаборатории 
на этапе конверсии авиационных газотурбинных двигателей 
(1970) 
 
По заданию Укргазпрома и договорам с авиаци-
онными предприятиями – ОКБ А.Г. Ивченко, Н.Д. Кузне-
цова, „Турбогаз” (Харьков) и др. – в лаборатории газо-
турбостроения КПИ под руководством д.т.н. В.А. Христи-
ча были проведены работы по переводу авиационных 
двигателей на природный газ. Это потребовало проведе-
ния большого комплекса научно-исследовательских и 
инженерно-конструкторских работ по отработке камер 
сгорания, топливо-регулирующей аппаратуры [17]. 
Эффективность рабочего процесса камер сгора-
ния обуславливается качеством смесеобразования, ко-
торое определяется аэродинамической структурой пото-
ка и распределением топлива по сечению и объему ка-
меры сгорания. Взаимодействие этих факторов изучено 
в процессе перевода на природный газ камер сгорания 
авиационных газотурбинных двигателей (АГТД). Резуль-
таты выполненных работ позволили выяснить условия, 
обеспечивающие оптимальные режимы работы камер 
сгорания АГТД с точки зрения достижения максималь-
ной полноты выгорания в них природного газа, а также 
закономерности влияния различных факторов на интен-
сивность тепловыделения. Полученные данные исполь-
зованы при переводе серии АГТД на газ, при оптимиза-
ции их эксплуатации и создании подобных камер сгора-
ния. 
С целью уменьшения капитальных затрат перевод 
авиационных двигателей на газ должен был произво-
диться без сколь-либо существенных переделок двигате-
ля, что потребовало проведения ряда разработок и ис-
следований. Все это было выполнено в лаборатории 
газотурбостроения КПИ [8, 9]. 
Естественным было стремление осуществить пе-
ревод авиадвигателей с керосина на газ ценой мини-
мальных переделок конструкции двигателей и, в част-
ности, их камер сгорания. Своеобразность агрегатного 
состояния и специфичность физико-химических свойств 
природного газа, как топлива, потребовали специально-
го изучения возможностей и путей решения поставлен-
ной задачи. 
Природный газ, обладая высокой теплотворной 
способностью, не содержит серы и вредных соединений 
ванадия и натрия. Отсутствие смолистых включений, а 
также малая светимость факела способствуют улучше-
нию эксплуатационных характеристик камер сгорания. 
В то же время высокая температура зажигания, узость 
концентрационных пределов воспламенения и малая 
скорость распространения пламени могут при опреде-
ленных условиях ухудшить эти характеристики. Все это 
обусловлено преобладанием в составе природных газов 
метана, который своими свойствами определяет тепло-
технические свойства природного газа как топлива. 
В комплекс проведенных в газотурбинной лабора-
тории КПИ работ входило: 
А) изучение влияния теплофизических свойств га-
зов на рабочий процесс газотурбинных камер сгорания; 
Б) разработка и экспериментальная доводка газо-
топливной аппаратуры, позволяющей осуществить пере-
вод авиадвигателей на газ без переделок камеры сгора-
ния, что уменьшило капитальные затраты и обеспечило 
возможность работы двигателя на двух видах топлива 
(жидком и газообразном), одно из которых всегда может 
быть резервным; 
В) отработка факельных воспламенителей и опти-
мальных режимов зажигания топлива, обеспечивающих 
надежный и безопасный запуск двигателя на газе; 
Г) проведение детальных исследований рабочего 
процесса камер сгорания, в результате которых были 




разработаны рекомендации по снижению температуры 
стенок жаровых труб и улучшению равномерности тем-
пературных полей газового потока перед турбиной, что 
повысило ресурс и надежность работы двигателя [12, 
13, 15, 16]. 
 
 
Фото 3. Газоперекачивающий агрегат, созданный на базе 
конвертированного газотурбинного авиадвигателя АИ-20 
 
 
Фото 4. Газоперекачивающий агрегат, созданный на базе 
конвертированного газотурбинного авиадвигателя НК-12 
 
Внедрение этих работ способствовало быстрей-
шему созданию семейства нужных для народного хозяй-
ства универсальных автоматизированных энергетичес-
ких установок. 
Первой такой работой было совместное исследо-
вание КПИ и ЗПО «Моторостроитель», выполненное при-
менительно к турбовинтовому двигателю АИ-20, на базе 
которого заводом-изготовителем спроектировано се-
мейство передвижных электростанций, компрессорных 
и турбонасосных агрегатов. 
В результате выполненных в 1965–1970 годах на-
учных разработок газотурбинной лабораторией КПИ бы-
ли переведены с авиакеросина на природный газ турбо-
винтовые двигатели Запорожского авиамоторного заво-
да (ныне – «МоторСич») АИ-20А, АИ-20К, АИ-20Д, АИ-24. 
Опыт, накопленный при создании и отработке ба-
зового двигателя, позволил в короткие сроки изготовить 
опытные экземпляры двигателей для газоперекачиваю-
щих агрегатов. Газовые турбины, основанные на авиа-
ционных двигателях, надежны, имеют быстрый пуск, 
простую транспортировку и монтаж. 
По требованиям промышленности и по собствен-
ной инициативе в КПИ был осуществлен перевод на 
природный газ камер сгорания турбореактивных двига-
телей РД-45 (ВК-1), РД-3 и турбовального Д-25. 
Наиболее важные и трудоемкие работы по ис-
следованиям были связаны с переводом двигателя 
НК-12 и РД-3 на газообразное топливо. Работы проводи-
лись УкрНИИГАЗом совместно с КПИ и Куйбышевским 
конструкторским бюро машиностроения, Харьковским 
авиационным институтом на Шебелинском испытатель-
ном полигоне [11, 14]. 
Конверсионные разработки проводились рядом 
украинских предприятий: Запорожским объединением 
ОАО „МоторСич” – ЗМКБ „Прогресс” им. А.Г. Ивченко, 
Николаевским НПП „Машпроект” им. С.Д. Колосова, ПО 
„Заря” и другие на базе конвертированного АИ-20 выпу-
скали приводы генераторов передвижных электростан-
ций ПАЭС-1600, ПАЭС-2500. Более 1500 таких электро-
станций работают в разных климатических условиях Рос-
сии, Аргентины, Бразилии, Туркмении, Афганистана, Па-
кистана, Ирана. 
На базе конвертированного двигателя АИ-24 вы-
пускали мощные буровые установки (как привод) для 
нефтяной промышленности и передвижных электростан-
ций ПАЭС-1250. 
На базе конвертированного НК-12 были созданы 
мощные газоперекачивающие агрегаты, которые долго 
были одним из основных типов энергетики газотранс-
портных систем. 
На базе конвертированного на газ двигателя 
РД-3М-500 Харьковским турбинным и Первым Брнен-
ским машиностроительным (ПБМЗ) заводами созданы 
высокоманевренные пиковые энергоблоки мощностью 
18 МВт. Затем на этой же базе отечественным машино-
строением были разработаны агрегаты мощностью 36, 
54, 72, 108 МВт. 
КПИ совместно с ПБМЗ (Чехия) принимал участие 
в разработке автоматизированных газотурбинных элек-
тростанций, создаваемых чехословацкой стороной по 
заказу Министерства нефтяной промышленности СССР. 
Разрабатывалась конструкция камеры сгорания, пнев-
матические форсунки для жидкого топлива. 
Эксплуатация газоперекачивающих агрегатов с 
авиационным приводом на магистральных газопрово-
дах СССР, начатая в сентябре 1974 года, показала зна-
чительные их преимущества перед стационарными аг-
регатами. Двигатели, выработавшие ресурс на самоле-
тах, показали свою надежность, способствовали быстро-
му сооружению компрессорных станций при большой 
экономической эффективности. Кроме того, наземное 
использование двигателей, выработавших ресурс в ави-
ации, дало народному хозяйству значительную эконо-
мию легированных никелесодержащих сплавов. 
Использование отработавших свой ресурс авиа-
ционных ГТУ для наземных целей позволило заполнить 
нишу потребностей в небольших единичных мощностях 
для энергетической и газотранспортной отраслей, созда-
ния малоагрегатных энергетических установок. 




Такие передвижные электростанции целиком из-
готавливали на заводе, а затем в готовом виде доставля-
лись на место назначения, прежде все для энергоснаб-
жения отдаленных и труднодоступных северных районов 
страны. 
Конверсионное использование авиационных ГТД 
позволило обеспечить быстрое освоение труднодоступ-
ных регионов и ускорить развитие таких отраслей, как 
добывающая, лесная, сельскохозяйственная и другие. 
В 1976 году в КПИ по договоренности с двумя 
Министерствами СССР – газовой промышленности и 
высшего образования – была организована подготовка 
специалистов-газотурбинистов по эксплуатации силовых 
установок компрессорных станций магистральных газо-
проводов. Разработав оригинальный учебный план, про-
граммы и обновленные соответствующим содержанием 
учебные курсы, теплоэнергетический факультет КПИ в 
течение 10 лет был единственным в СССР подразделе-
нием, готовившем специалистов для этой важнейшей от-
расли народного хозяйства. В свою очередь, Министерс-
тво газовой промышленности ежегодно выделяло на 
строительство КПИ 500 000 рублей, что в сумме превы-
сило стоимость строительства учебного корпуса тепло-
энергетического факультета. 
Открытие новой учебной специализации сопро-
вождалось и новым дополнением к развитию научно-ис-
следовательских работ. Вынуждали к этому как возрос-
шая потребность в расширении парка газотурбинных 
компрессорных станций, так и требования повышения 
их эффективности. С целью развития таких работ в КПИ 
была расширена исследовательская группа, имеющая 
многолетний опыт сотрудничества с организациями 
Мингазпрома или работающими по его заданиям. Был 
выполнен большой объем работ по разработке и иссле-
дованию технологии эффективного сжигания в ГТУ аль-
тернативных топлив – сжиженого пропан-бутана, топли-
ва с примесью водорода (как способ уменьшения вред-
ных выбросов в атмосферу), биогаза, шахтного метана, 
рапсового масла и смеси его с дизельным топливом. Та-
кие работы проводились вместе с Центральным институ-
том авиационного моторостроения (ЦИАМ, Москва), Ин-
ститутом проблем машиностроения НАН Украины (Харь-
ков) и др. [19, 20] 
Начавшийся в СССР в начале 1960-х годов про-
цесс конверсии авиационных ГТД в последние годы ХХ 
столетия приобрел особо стремительный характер. В 
этот период сложились определенные условия для ис-
пользования ранее засекреченных разработок стратеги-
ческого назначения. Научно-технические разработки, 
связанные с исследованиями в газотурбостроении, ста-
ли более доступными, в том числе и для коммерческих 
целей. Промышленные предприятия, выпускающие ГТД, 
начали перестраивать выпускаемую продукцию для про-
изводства установок энергетического, приводного и 
транспортного назначения больших мощностей в мир-
ных целях. Резко изменилась номенклатура выпускае-
мой продукции на этих предприятиях по мощностным, 
экономическим и экологическим характеристикам, поя-
вилась более тесная кооперация между профильными 
предприятиями. Это позволило создавать, производить и 
устанавливать электрические и газоперекачивающие 
станции различной мощности в мобильном (контейнер-
ном) исполнении. Повысилась эффективность ГТУ, улуч-
шились и другие технико-экономические показатели 
установок. Активную роль в этом процессе сыграли 
предприятия Украины и России, которые смогли добить-
ся значительных успехов за счет собственных разрабо-
ток и в кооперации друг с другом. 
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